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1 Zur Charakteristik von DRT
Demand-Responsive  ransportation (DR ), welche au  Ridepooling basieren, sind digi-
tale Mobilitätskonzepte, bei denen Fahrtwünsche unterschiedlicher Fahrgäste in Echtzeit 
gebündelt werden. Aus der haltestellenunabhängigen Bedienung und die durch den Ver-
zicht au   este Fahrpläne entstehenden großen zeitlichen Flexibilität werden die Vorteile 
individueller und ö entlicher Verkehrssysteme vereint [1].
Die in diesem Beitrag betrachteten DR  zeichnen sich durch  olgende Merkmale aus:
• Verzicht au   este Haltestellen, Fahrpläne und Linienwege: Konventionelle ö entliche 
Verkehrssysteme besitzen Soll-Fahrpläne, die angeben, zu welcher Zeit die im Verkehrs-
netz entlang de nierter Linienwege verorteten Haltestellen bedient werden. Flexible 
Angebots ormen hingegen reagieren dynamisch au  aktuelle Fahrtwünsche [2], sodass 
bedar sorientierte Verkehrsangebote entstehen [3] & [4].
• Pooling (Bündelung) von zeitlich und räumlich korrespondierenden Fahrtwünschen: DR  
sehen die Bündelung von Fahrtwünschen vor. Die  axi-Vermittlungsplatt orm My axi 
bietet seit Ende 2017 ihren Nutzern in Hamburg die Möglichkeit, gegen einen Fahrpreis-
nachlass ihre Fahrt mit anderen Fahrgästen zu teilen. In den ersten beiden Monaten 
wurde bei rund zehn Prozent der Bestellungen diese Möglichkeit wahrgenommen [5].
• Internetbasierte Buchungsmöglichkeit mithil e von mobilen Apps und echtzeitbasierte 
Disposition: Digitalisierung und Vernetzung sowie Mobilitätskonzepte, die im Sinne 
einer Mobility on Demand eine stärkere Individualisierung der Mobilität ermöglichen, 
stellen laut Zukun s orschern die großen Megatrends im Nahverkehr dar [6] & [7] & 
[8]. DR  unterscheiden sich von konventionellen Verkehrssystemen durch den Einsatz 
echtzeitbasierter In ormations- und Kommunikationstechnologie [9]. Fahrgäste wer-
den durch appbasierte Onlineplatt ormen in die Lage versetzt, Fahrtwünsche schnell 
und unmittelbar an das System zu übermitteln. Die Bündelung korrespondierender 
Fahrtwünsche geschieht eben alls dynamisch – mithil e von Matchingalgorithmen 
und echtzeitbasierter Disposition.
• Geringe Vorbuchungszeit: In ländlichen Regionen, in denen au grund schwacher Nach-
 rage die Einrichtung eines regelmäßigen  ahrplanbasierten Linienverkehrs nicht sinnvoll 
ist, sind konventionelle Ru usse etabliert [4]. Meist er olgt die Buchung eines Ru usses 
tele onisch durch die Nutzer. Die notwendige Vorbuchungszeit, also der Zeitraum, der 
zwischen der Äußerung des Fahrtwunsches und dem Beginn der Fahrt liegt, kann dabei 
eine bis mehrere Stunden betragen [10]. Der Grund  ür diese notwendige Vorbuchungs-
zeit liegt dabei häu g in der  atsache, dass Fahrtwünsche manuell zu Routen gebündelt 
werden müssen. DR  unterscheiden sich von Ru ussystemen dadurch, dass sie einen 
deutlich höheren Spontaneitätsgrad besitzen und im Ideal all ad hoc bereitgestellt werden. 
Durch die beschleunigte Übermittlung von Fahrtwünschen und Zusammenstellung von 
Fahrten zu Routen im Bediengebiet erleben Fahrgäste eine höhere Flexibilität.
• Geringe Zu- und Abwege: DR  besitzen keine  esten Haltestellen. Ein Fahrgastwechsel ist 
an beliebigen Punkten im Bediengebiet möglich. DR  mit der größtmöglichen Flexibilität 
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erlauben eine Haustürbedienung beziehungsweise durch eine große Dichte virtueller 
Stops die Reduktion der Zu- und Abgangswege au  ein Minimum. Für die Realisierung 
dieser Bedienkonzepte und das An ahren von Zielen ohne haltestellentypische bauliche 
Einrichtungen eignen sich Fahrzeugeinheiten mit kleiner bis mittelgroßer Kapazität 
und Dimensionierung, beispielsweise Kleinbusse oder Pkw.
• Fahrer
1
 als Dienstleister: Im Gegensatz zu klassischen Fahrgemeinscha en zeichnen sich 
DR  dadurch aus, dass das Zustandekommen der Fahrt sowie Start und Ziel der Fahrt 
durch die Fahrgäste bestimmt werden. Bei Fahrgemeinscha en geht diese Initiative 
vom Fahrer aus, wohingegen bei DR  einer der Fahrzeuginsassen – der Fahrer – kein 
Fahrgast ist, sondern am Ziel im Fahrzeug verbleibt.
2 Quality o  Service im ÖPNV
Dieser Abschnitt widmet sich der Analyse ausgewählter Standardwerke und Verö entli-
chungen zur Beschreibung von Parametern, die zur Bewertung der  ahrgastseitigen Quality 
o  Service eines (ö entlichen) Verkehrssystems zum  ragen kommen können.
Zum Verständnis der Parameter, mit denen die Quality o  Service von Verkehrssyste-
men bewertet werden kann, ist eine vorhergehende Auseinandersetzung mit dem allge-
meinen Begri  der Qualität sinnvoll. Neumann, Dala  & Niebel (2014) [11] lie ern eine 
grundlegende Analyse von Begri sde nitionen aus der Literatur, die hier in Auszügen 
wiedergegeben werden soll.
Ausgewählte De nitionen zum Begri  der Qualität aus Neumann, Dala  & Niebel 
(2014) [11]:
• „… die Gesamtheit von Merkmalen einer Einheit bezüglich ihrer Eignung,  estgelegte 
und vorausgesetzte Er ordernisse zu er üllen.“ – DIN EN ISO 8402 (1995)
• „…Grad, in dem ein Satz inhärenter Merkmale An orderungen er üllt.“ – DIN EN ISO 
9000 (2015)
• „Bescha enheit einer Einheit bezüglich ihrer Eignung,  estgelegte und vorausgesetzte 
Er ordernisse zu er üllen.“ – DIN 55350-11 (1995)
• „Con ormance o  requirements“ – Crosby (1979) [12]
Gemein ist diesen De nitionen das Verständnis von Qualität als Maß des Er üllungsgrades 
von An orderungen, respektive des Grades der Übereinstimmung des Ist- mit dem Sollzu-
stand. Zur Anwendung des Qualitätsbegri s au  das Verkehrswesen existieren eben alls 
Ansätze zur Begri sde nition. Die FGSV-Schri  Nr. 145 [13] beispielweise beschreibt 
Qualität im ö entlichen Personennahverkehr als „Eignung aller Merkmale des Produktes 
ÖPNV, die An orderungen der Kunden zu er üllen“.
1 Die in diesem Beitrag verwendete männliche Form von Begri en bezieht die weibliche Form mit ein.
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Abb. 1 Vergleich von Standardwerken und wissenscha  lichen Verö  entlichungen zur 
Bewertung der Quality o  Service im ÖPNV aus Nutzersicht (Auswahl)
Quelle: Eigene Darstellung
Abbildung 1 vergleicht die beschriebenen Kenngrößen ausgewählter Standardwerke und 
wissenscha  licher Verö  entlichungen zur Qualitätsmessung im ÖPNV aus Nutzersicht 
und klassi  ziert diese in geclusterte Zielbereiche. Dabei kann die Auswahl der vorgestellten 
Werke lediglich eine geringe Bandbreite der existierenden Werke au zeigen und erhebt 
keinen Anspruch au  Vollständigkeit.
Boltze, Jentsch, Friedrich & Bastian (2008) [14] beschreiben dabei verkehrsmittelüber-
grei ende Kriterien aus Nutzer-, Betreiber- und gesellscha  licher Sicht relevant sind. Einer 
der Schwerpunkte dieser Qualitätskriterien liegt in der Wirtscha  lichkeit. Diese wird in 
den anderen drei betrachteten Werken nicht oder kaum einbezogen. In den RIN (2008) 
werden eben alls verkehrsmittelübergrei ende Parameter au gegri  en. Parameter, welche 
sich ausschließlich au  den motorisierten Individualverkehr beziehen,   nden in der  abelle 
keine Erwähnung. Die DIN EN 13816 enthält eine große Anzahl an Parametern zur Bewer-
tung der In ormationsqualität und des Kundenservice sowie des Kom orts aus Nutzersicht.
Es  ällt au , dass zeitliche Faktoren sowie der Kom ort in allen vier betrachteten Werken 
berücksichtigt werden. Aus Untersuchungen (beispielsweise [15])ist bekannt, dass eine 
kurze Reisezeit ein wichtiges Qualitätsmerkmal  ür Fahrgäste darstellt. Ein Ansatz, um 
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die Qualität ö entlicher Nahverkehrsmittel aus Nutzersicht zu verbessern, besteht also 
darin, die Reisezeit zu verringern. DR  könnten dies bei optimierter algorithmenbasierter 
Bündelung leisten. Um die Auswirkungen dieses neuartigen Mobilitätskonzepts au  die 
Reisezeit und damit au  die Quality o  Service zu untersuchen, bedar  es der Identi kation 
tie ergehender Parameter.
3 Beschreibung von Ursachen-Wirkungs-Zusammenhängen
Bedar sorientierte Bedien ormen können scheitern, wenn ein höheres Level o  Service 
angeboten, als von den Nutzern gewünscht wird, da dies meist einen höheren  nanziellen 
Au wand  ür Betreiber zur Folge hat [16]. Die Qualität eines Verkehrssystems kann aus 
der Sicht unterschiedlicher Akteure unterschiedliche Ausprägungen besitzen. Fahrgäste 
bewerten die Qualität eines Verkehrssystems im Allgemeinen „vor allem subjektiv und 
erlebnisorientiert“ [13] und emp nden Parameter wie Fahrzeiten und Service als relevant, 
wohingegen Ersteller ö entlicher Verkehrsangebote Wert au  die Rentabilität des Angebots 
legen. Die FGSV-Schri  Nr. 145 [13] beschreibt die Kosten und den Nutzen von Qualität 
und stellt dabei  est, dass ein höheres Qualitätsniveau mit höheren Kosten einhergehen 
kann, es aber auch Fälle gibt, in denen eine höhere Qualität nicht mit höheren Kosten ver-
bunden ist – oder höhere Kosten keine Steigerung der Qualität bewirken. Dieser  rade-o  
aus den Wechselwirkungen zwischen Kosten und Qualität beschreibt den Grundgedanken 
dieses Beitrags. In diesem Beitrag soll anhand einer Ursachen-Wirkungs-Kette au gezeigt 
werden, welche An orderungen an ein Modell bestehen, welches die Bewertung der Quality 
o  Service aus Sicht mehrerer Stakeholder ermöglicht.
Basis  ür die Erarbeitung von Modellen zur Bewertung der Quality o  Service von 
DR  ist die Auseinandersetzung mit Ursachen und Wirkungen von Parametern, die mit 
der Rentabilität eines Verkehrskonzeptes in Zusammenhang stehen. Abbildung 2 zeigt 
eine verein achte Kausalanalyse zur Beschreibung dieser Ursachen-Wirkungs-Zusam-
menhänge. Dabei werden Kosten zur Bereitstellung des DR -Angebots und Einnahmen 
aus dem Fahrbetrieb gegenübergestellt. Aus der Di erenz dieser beiden Parameter ergibt 
sich der erreichte Grad der Rentabilität. Die Einnahmen können beschrieben werden als 
eine Funktion der Anzahl und Art der durchge ührten Fahrten sowie des Preismodells, 
hängen also mit der Nach rage zusammen. In dieser Kausalanalyse wird davon ausgegan-
gen, dass die Nach rage steigt, wenn der Er üllungsgrad der Nutzeran orderungen steigt. 
Die vorangegangene Analyse von Standardwerken zur Bewertung der Quality o  Service 
im ÖPNV sowie weitere Untersuchungen zeigen, dass eine kurze Reisezeit ein wichtiges 
Kriterium zur Bewertung der Quality o  Service aus Fahrgastsicht ist. Wenn die Reisezeit 
sich verringert, könnte die Zu riedenheit von Fahrgästen steigen.
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Abb. 2 Ursachsen-Wirkungs-Kette der Rentabilität von DR  (verein acht)
Quelle: Eigene Darstellung
DR  zeichnen sich durch Pooling von Fahrtwünschen aus, die zeitlich und räumlich 
korrespondieren. Für einzelne Fahrgäste kann durch diese Bündelung und die damit 
verbundene Anpassung der ge ahrenen Route ein Umweg entstehen, der die Reisezeit 
gegenüber einer Direkt ahrt erhöht. Um die Quality o  Service von DR  zu bewerten ist 
also eine tie ergehende Auseinandersetzung mit Fahrgastan orderungen an die Reisezeit 
notwendig. Die geringste Fahrzeit entsteht, wenn ein Fahrgast exklusiv mit einem Fahr-
zeug be ördert wird, ohne dass weitere Fahrgäste zusteigen. Je mehr Fahrzeuge eingesetzt 
werden (Angebot), desto geringer könnte der Umweg durch Pooling sein. Gleichzeitig 
erhöht eine höhere Anzahl eingesetzter Fahrzeuge die Kosten. Rentabel kann ein solches 
Angebotskonzept nur dann sein, wenn der Er üllungsgrad der Fahrgastan orderungen 
mit einer Balance der Kosten und Einnahmen einhergeht.
4 Fazit
Im vorliegenden Beitrag wurde au gezeigt, dass DR  eine neue Form von Mobilitätskon-
zepten darstellen, die einige grundlegende Eigenscha  en konventioneller ö  entlicher 
und individueller Verkehrsmittel vereinen. Aus diesem Grund sind bisherige Modelle 
zur Bewertung der Quality o  Service von DR  unzureichend. In diesem Beitrag wurden 
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anhand einer Kausalanalyse die Ursachen-Wirkungs-Zusammenhänge der Quality o  
Service von DR  beschrieben.
Die Identi kation des optimalen Level o  Service und damit die Identi kation des 
optimalen Fahrzeugeinsatzes unter Berücksichtigung der Rahmenbedingungen unter-
schiedlich ausgeprägter Angebotskonzepte  ür DR  stellt eine der Heraus orderungen der 
Verkehrs- und Mobilitäts orschung dar. Zur Sicherstellung einer Zukun s ähigkeit DR  
 orscht das Deutsche Zentrums  ür Lu - und Raum ahrt e. V. (DLR) an unterschiedlichen 
Angebots ormen in Zusammenhang mit entsprechenden Geschä smodellen.
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